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(§) TurauRengriff, insbesondere fur Fahrzeuge 

^ Ern Turauflengriff wirkt uber ein Verbindungsglied auf 
ein Schloss. Dort greift eine Crashsperre an, die normaler- 
weise unwirksam ist , Sie wfrd aber von einem Crashsen - 
sor tm Crashfall wirksam gesetrt und blockiert das Verbin - 
dungsglied. Dann werden im Betatigunpssmne auf deh 
Griff wirkende Traghe hskr afte nicht auf das Sc hloss 
tragen. Um elnen lelchtfl^^ Turau- 
"Sengrift zu erreichen, wird vorgeschlagen, das Verbin- 
dunqsqlied mtt einenn mitbeweglichen Mitnehmer auszu- 
rusten und diesien in einem besonderen flussigen Medi- 

,J?.^ri. Dieses Medium tiat die cigenscnaft, dass 

" seTrreVFsKd ^atu nte r dem Einfluss eines elektrtschen Fel- 
des sich wesen t hc h y^^ rd aanervorgescma- 

gen, dass^deTCrashSen^^ herrschende 

, , "1 r- »ino~ T|-T ( t iM r-i T il • — 1" r i ' ■ ' ir u — | r'~i -«'-r«)T-|nii — rYii~-'ir^t~iiTiirT«rTi|nflMii>f — nrr--ni — rr 

elektnscneFeld steuert und dadurch die Viskositatso ver- 
andert, dass das Verbindungsglied als Crashsperre wirkt. 
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BeschreibuDg 



[0001] Die Erfindun g richtet sich auf einen TQraufiengriff 
mit eiher Crashsperre de r im Oberfoegriff des Anspniches 1 
angegebenen Art . Bei Betati^ung des Griffes wird uber ein 
Verbindungsglied auf ein Schloss eingewirkt Bei einem^ 
Crash wirken auf den Griff und die an ihn angeschlossene 
Glieder TVagheitskrafte. Diese konnen dazu fiihren, dass der 
Griff eine unerwiinschte Betatigungsbewegung ausfiihrt und 
dadurch das Schloss offiiet jann £eht die Tiir auf und die 
im Fahrzeug sitzenden Personen k5nnen aus dem Fahrzeug 
herausgeschleudert werden, Um das auszuschlieBen, ver- 
wendet man Crashsperren. . 

[0002] Solcbe Crashsperren greifen zwar am Verbin- 
dungsglied an, doch sind sie normalerweise unwirksam. Es 
gibt aber einen auf Tragheitskrafle ansprechenden 
Crashsensor, der im Falle eines Crashs die Crashsperre 
wirksam setzt. In diesem Fall wird das Verbindungsglied 
blockiert und eine Betatigung des Griffs bleibt unwirksanL 
[0003] £s ist bekannt, zwischen einem TiirauBengriff und 
einem auf ein Schloss einwirkenden Verbindungsglied eine 
Zylinder-Kolben-Einheit zu verwenden (DE 
199 10 328 Al). Im Zylinder befindet sich eine Flussigkeit 
und der Kolben besitzt DurchtrittsofiOQungen, die normaler- 
weise von einem Sperrteil, wie einer Dichtscheibe freigehal- 
ten werden. Bei einer unfallbedingten schnellen Anfangs- 
verstellung des Tiiigriffs bzw. des Verbindungsglieds wird 
der Kolben in der Flussigkeit etwas bewegt Durch die dabei 
auftretende Stromung der Flussigkeit zwischen den beiden 
yom Kolben getrennten Kammem im Zylinder kommt es zu 
einer zumindest geringen Druckerhohung in der einen Kam- 
mer, wodurch das Sperrelement die Durchtrittsoffoimg ver- 
schlieBt. Dann soli eine weitere Bewegung des KolbMis im 
Zylinder nicht mehr moglich sein. Diese bekannte Crash- 
sperre ist nicht fiinktionssicher. Die Einstellung des Sensors 
im Inneren des Zylinders auf den richtigen Ansprechwert ist 
schwimg. 

[0004] tjTblicherweise werden solche Crashsperre als so- 
genannte "Massensperren" ausgebildet So ist es bei einem 
als Ziehgriff ausgebildeten TiirauBengriff der eingangs ge- 
nannten Art bekannt (DB 20 23 859 B2), an dem als Verbin- 
dungsglied fungierenden Schaft des Griffes eine Zusatz- 
masse angreifen zu lassen. Die Zusatzmasse sitzt an dem ei- 
nen Arm eines zweiarmigen Hebels und wird von einer Zug- 
feder belastet, welche dafiir sorgt, dass. der Arm des Hebels 
normaleaiweise eine Nase des Schafts hintergreift. Diese Fe- 
derbelastung wird normalerweise, bei der iiblichen Betati- 
gung des Griffs, tiberwunden, wodurch der Hebel die Nase 
am Griffschaft freigibt: Im Crashfall aber wirkt an der Zu- 
satzmasse eine so hohe Tragheitskraft, dass der andere He- 
belarm die Nase festhalt und dadurch eine durch traghaft 
hervorgenifene Betatigung des Griffs verhindert Massen- 
sperren machen sich auch bei der normaleh Betatigung eines 
Turgriffs storend bemerkbar. 

[0005] Femer ist es bekannt, zwischen ^nem Riegel und 
einem Betatigungshebel eine schaltbare Kupplung zu ver- 
wenden, die mit einer elektrorheologischer Riissigkeit ar- 
beitet (DE 199 24 685 A 1). Die Achse des Betatigungshe- 
bels ist mit einem Drehzylinder fest verbunden, der sich in 
einem Hohlzylinder befindet. Der Hohlzylinder ist seiner- 
seits drehfest mit dem Riegel verbunden. Die elektrorheolo- 
gische Russigkeit befindet sich im Freiraiim zwischen dem 
Drehzylinder und dem Hohlzylinder, wo auch die Elektro- 
den zur Erzeugung eines elektrischen Feldes sitzen. In Ab- 
hangigkeit vom elektrischen Feld geht die Flussigkeit von 
einem dCinnflussigen. uber den plastischen bis zu einem fe- 
sten Aggregatzu stand uber. Wenn die Flussigkeit erstarrt, ist 
die Kupplung wirksam und bei einer Drehung des Betati- 
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gungshebels wird der Riegel mitgenommeh. Die Anwen- 
dung eines Crashsensors zur Steuerung des Aggregatzu- 
stands der Flussigkeit ist nicht vorgeseHen. 
[0006] Es . ist schliefilich auch • bekannt 
(DE 197 54 167 Al) eine elektrorheologische Fltissigkeit 
zur Arretierung einer um eine Achse schwenkbaren Kompo- 
nente zu verwenden, z. B. einer um einen bestimmten vhn- 
kel zu offnenden und dann zu arretierenden Tiir. Ein Positi- 
onssensor ermittelt die jeweilige Winkellage der Tur, den er 
einer Auswerteelektronik meldet. Die Auswerteelektronik 
vergleicht die Ist-Position der Tiir mit der Soil-Position und 
wirkt auf eine Steuerelektronik, welche deh Aggregatzu- 
stand der RUssigkeit tiber Hektroden steuert, welche einer- 
seits an einem Drehkolben und andererseits an einem festen 
Zylinder angeordnet sind. Der Drehkolben ist drehfest mit 
der Tiir verbunden. Ist die gewiinschte Schwenkposition der 
Tiir erreicht, so geht die elektrorheologische Fliissigkeit in 
ihren festen Aggregatzustand iiber, was zur Arretienmg d^ 
Winkellage der Tiir f!ihrt. Die Anwendung auf Crashspenren 
ist nicht ersichtlich. 

[0007] Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, einen 
TiirauBengriff der im Oberbegriff des Anspniches 1 genann- 
ten Art.zu entwickeln, der die Nachteile der bekannten 
Crashsperre vermeidet. Dies wird erfindungsgemaB durch 
die im Anspruch 1 angegebenen Mafinahmen erreicht, de- . 
nen folgende besondere Bedeutung zukommt. 
[0008] Die Crashsperre nach der Erfindung arbeitet nach 
einem gegeniiber den bekannten Crashsperren voUig ande- 
ren, neuen Ptinzip. Die Erfindung verSndert im Crashfall le> 
30 diglich die ViskositSt des fltissigen Mediums. Solche Me- 
dien werden als "SKS-inteDigente Werkstoffe" bezeichnet. 
Dieses Medium hat die Eigenschaft, dass sich seine \^skosi- 
titat in Abfaangigk^t von einer elektrischen Spannun^^ d. h. 
von einem im Medium wirkencien elektrischen Felcl^ ver^ 
dert. N ormalerweise ist das Medium hoch fliissig und iSsst 
eine Bewegung des Mitn^imers im Medium bei ein^ Bet^- 
dgung des Griffs ohne weiteres zu. Die verbleibenden Strd- 
mungs-Widerstande konnen sogar.sinnvoll zur Dampfung 
der Betatigung des Handgriffs genutzf werden. Letzteres ist 
bei unter einer RiicksteUkraft stehenden Tiirgriffen interes- 
sant, die sich moglichst gerauschlos in ihre Ausgangsstel- 
lung zuriickbewegen soUen. Man kann hier das auf dem 
ganz anderen Gebiet der "TiirschlieBo:" bekannte Prinzip 
anwenden, indem man die Betatigung des Griffs zwar 
leichtgangig, aber seine Riickstellbewegung iiber geeignete 
Ventile oder Labyrinthe dampft 

[0009] D a s En t sc h e iden^ ^ der Erfindm liegt aber darin, 
in eineni Crashfali'em Feld an dieses ' 

Medium anzulegen, dass ^i^^ Be we^un^ de^ 
im Medium im wesentlichen blockiert is t. Dafiir geniigt es 
einen auf Tragheitskrafte ansprechenden Sensor vorzuse- 
hen, der einen elektrischen S chalter fur eine im Medium zu 
erzeugendes elekti^scl 



>etatig t. Der Mitnehmer und 
das Medium konnen an einem beliebigen Ort in der Glieder- 
55 kette zwischen dem Griff xmd dem Schloss angeordnet sein. 
Der Crashsensor kann im Ubrigen auch noch weitere Funk- 
tionen iibemehmen, z, B, eine Alarmmeldung des UnfaUs 
iiber Funk od. dgl. an aufierhalb des Fahrzeugs befindlichen 
Uberwachungsstadonen. 
60 [0010] Weitere Mafinahmen und Vorteile der Erfindung 
ergeben sich aus den Unteranspriichen, der nachfolgenden 
Beschreibung und denZeichnungen. In den Zeichnungen ist 
die Erfindung schematisch in einem Ausfuhrungsbeispiel 
dargestellt. Es zeigen: 
65 [0011] Fig. 1 , schemadsch und teilweise im Ausbruch, die , 
Draufsicht auf den Falz einer im Bruchstiick dargestellten 
Tiir und 

[0012] Fig. 2, im Axialschnitt und in einer VergrdBerung 
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gegeniiber Fig. 1, einen Bauteil der in Fig. I gezeigten Vor- 
richtung. 

[0D13] Bin TQrauBengriff lO dient dazu ein Schloss 20 z u 
betMdgen, welches im vorliegenden Fall eine Drehfalle ^1 
als SchlieBmittel besitzt. Mittels der Drehfalle 21 soil eine s 
Tiir 15 normalerweise in SchHeBstellung gehalten werden, 
wie in Fig. 1 gezeigt ist. Dann befindet sich der Griff 10 in 
einer durch die Hilfslinie 10.1 veranschaulichten Ruhelage 
und die Drehfalle 21 ist mit einem an der Karosserie des 
Fahrzeugs ortsfest sitzenden Schliefibolzen 22 in Eingriff. lo 
[0014] Der Griff 10 ist Uber eine an einem Trager 12 sit- 
zende Achse 11 im Sinne des Pfeits 13 beweglich. Der IVS- 
ger 12 ist an der Innenseite einer TurauBenverkleidung 16 
befesdgt und ein am Tiirgriff 10 angreifender Arm 14 durch- 
ragt, von der Achise 11 konmiend, Aussparungen im Trager 15 
12 und in der AuBenverkleidung 16. Nicht naher gezeigte 
Riickstellkrafte halten den Griff 10 in der erwahnten Ruhe- 
lage 10.1. Die Bewegung 13 des Griffs 10 wird auf einen 
Aibeitsarm 17 ttbertrageh, der fiber eine besond^re. \^rbin- 
dung 30 mechanisch mit dem Schloss 20 verbunden ist. Die 20 
Verbindung umfasst ein hier als langsbewegliche Stange 31 
ausgebildetes VerbindungsgUed, deien ein Ende iiber einen 
hier kombinierten Gclenk-Schub- Anschluss 18 mit dem Ar- 
beitsarm 17 vom Griff 10 verbunden ist Das andere Stan- 
genende ist in analoger Weise durch einen dort vorgesehe- 25 
nen Geienk-Schub-Anschluss 28 mit einem Bingangsglied 
23 des Schlosses 20 gekoppelt. 

[0015] Zum Offhen der Tiir 15 wird der Griff 10 erfesst 
und in die strichpunktiert in Fig. 1 verdeutlichte Betad- 
gungslage lOJS uberfiihrt. Diese Griffbewegung 13 wird auf 30 
den griffseitigen Arbeitsarm iibatragen, der dann in die 
ebenfalls strichpunktiert in Fig. 1 angedeutete Betatigungs- 
position 17' gelangt. Dies ftihrt zu einer durch einen Pfeil in 
Fig. 1 verdeutlichten Langsbewegung 33 der Stange 31. Die 
Griffbewegung 13 wird auf dieser Weise durch die Stange 35 
31 auf das Schloss-Bingangsglied ubertragen, welches in die 
ebenfalls strichpunktiert verdeutlichte Betatigungsposition 
gelangt. tJber die dem Eingangsglied 23' nachgeschalteten 
Schlossteile wird die DrehfaUe 21 entriegelt und gibt den 
Schliefibolzen 22 firei. Die Tiir 15 kann dann geoffnet wer- 40 
den. 

[0016] Im Falle eines Crashs wirken auf den Griff und die 
nachgeschalteten Telle bis zum Schloss 20 Tragheitskrafte. 
So kann bei einem Unfall die durch einen Kraftpfeil 19 in 
Fig. 1 verdeutlichte Tragheitskrafl atif die Tiir IS wirken, 45 
die eine Komponente im Sinne der Griffbetatigung 13 er- 
zeugt. paher besteht her einem Unfall die Gefahr, dass der 
Griff 10 durch die unmittelbar oder mittelbar auf ihn einwir- 
kenden Tragheitskrafte unerwiinschterweise in seine Betati- 
gungslage 10.2 gelangt. Wenn sonst keine besonderen Vor- 50 
kehrungen getroffen werden, fuhrt dies zu einer Bewegung 
33 des Verbindungsglieds 31 und damit zu einer Offenposi- 
tion des Schlosses 2 0. Die TUr 15 Sffnet sich und die im 
Fahrzeu^ befindlichen Personen konnen herausgeschleudert 
und dadureh schwer verletzt werden. Die<; verfaindert eine 5 5 
am Verbindungsglied 31 wirkende Crashsperre, die bei der . 
Erfindung in folgender, aus Fig. 2 erkennbarer Weise ausge- 
bildetist 

[0017] An der hier als VerbindungsgUed fungierenden 
Stange 31 sitzt ein mit ihr mitbeweglicher Mitnehmer 32, 6o 
der hier als ein mit der Stange 31 axialfester Kolben ausge- 
bildet ist Die Stange 31 durchsetzt einen Zylinder 34, der 
als Behalter fiir ein besonderes Medium 40 dient. Der Zylin- 
der 34 ist bei 29 ortsfest in der Tur 15 positioniert, wofiir er 
z. B. eine geeignete Montageleiste besitzt. Bereits aus Men- 65 
tagegriinden besteht der Zylinder 34 aus zwei axialen Ab- 
schnitten 35, 36, an deren beiden Stimenden die Stange 31 
austritt und dabei eine dort angeordnete Stangendichtung 



37, 38 durchsetzt. 

[0018] Im Normalfall ist das im Zylinderinneren befindli- 
che Medium 40 hochfiiissig. Bei einer Stangenbewegung 33 
kann sich der Kolben 32 nahezu ungestort im Zylinderinne- 
ren bewegen. Die verbleibende. Fltissigkeitsstromung im 
Medium 40 kann vorteilhaft genutzt werden, um eine durch 
Riickstellfedem bedingte RUckbewegung des Griffs aus 
seine Betatigungslage 10.2 in seine Ruhelage 10.1 zu damp- 
fen. Dazu kann man Labyrinthe und/oder Ventile im Bereich 
des Kolbens 32 oder des Zylinders 34 vorsehen. 
[0019] .Bei einem Unfall werden aber die Eigenschaften 
des Mediums 40 radikal geandert; e s wird extrem zah. Man 
nutzt dabei die besondere Eigenschaft des Mediuntis 40, die 
darin besteht, dass sich die Viskositat des Mediums in Ab- 
hangigkeit von einem dort wirkenden elektrische n Feld ver- 
andert. D urch ein ausreichend groBes elelctri5;chpjg Hftin wirH 
das Medium 40 so zahfliissig, dass der Kolben 32 im Zylin- 
der 34 festsitzt. Eine Bewegung 33 der Stange 31 ist dann 
blockiert. Der Tiirgriff 10 bleibt folglich selbst dann in sei- 
ner Ruhelage 10.1, wenn bei einem Unfall hohe IVagheits- 
krafte 19 auf ihn wirken. 

[0020] Fig. 1 zeigt schematisch auch jene elektrischen 
bzw. elektronischen Bauteile, welche zur Erzeugung des 
vorerwahnten elektrischen Feldes im Inneren des Mediums 
40 dienen. Dazu gibt es zunachst im Fahrzeug dnen 
Crashsensor 25; d er dann anspricht, wenn die im Fahrzeug 
sich ergebende n T^gheitskrafte einen bestimmten Schwel- 
lenwert Qbersteigen. Dann wird iiber eine Lcitung 26 ein Si- 
gnal einer Steuereinrichtung 24 zugefuhrt die in Verbin- 
dung mit einer Spannimgsquelle 27 steht. Die Spannungs- 
quelle 27 kann eine Fahrzeugbatterie sein. Die Steuerein- 
richtung 24 schaltet im Crashfall einen Schalter ein , welcher 
iiber elektrische Leitungen 41, 42 eine elektrische Spannung 
an Elektroden 43, 44 im Inneren des Zylinders 34 legt Der 
obere Zylinderabschnitt35 besteht im vorliegenden Fall aus 
isolationsfahigem Material, weshalb sich dort ein elektrisch 
leitendes Material im Zylinderinneren befindet, das als 
Elektrode 43 zum Anschluss der einen Leitung 41 dient Der 
untere Zylinderabschriitt 36 besteht bereits aus elektrisch 
leitendem Material, weshalb seine Innenflache 44 als Elek- 
trode fungieren kann. Die zugehorige zweite elektrische 
Leitung 42 ist daher an die Behalterwand dieses unteren Zy- 
lihderabschnitts 36 angeschlossen. 

Bezugszeichenliste 

10 TurauBengriff, Griff 

10.1 Ruhelage von 10 

10.2 Betatigungslage von 10 

11 Achse von 10 gegeniiber 12 

12 Trager . 

13 Griffbewegung von 10 zwischen 10.1 und 10.2 

14 Arm an 10 

15 Tur 

16 TiirauBenverideidung 

17 Arbeitsarm an 11 (in Ruhelage) 
17* Betatigungsposition von 17 

18 Gelenk-Schub-Anschluss zwischen 17 und 31 

19 im Crashfall wirkende IVagheitskraft 

20 Schloss 

21 Drehfalle an 20 

22 SchlieBbolzen fur 21 

23 Schloss-Eingangsglied (in Ruhelage) 
23' Betatigungsposition von 23 

24 Steuereinrichtung, Schalter 

25 Crashsensor 

26 Signalleitung zwischen 24, 25 

27 Spannungsquelle an 24 
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28 Gelenk*Schub-Anschluss zwischen 31 und 23 

29 Befestigungsmittel fur 34 an 12 

30 Crashsperre, Verbindung zwischen U und 20 

31 VS^indungsglied, Stange. 

32 Mitnehmer an 31, Kolben 

33 Langsbewegung von 31, Stangenbewegung 

34 Behalter, Zylinder 

35 oberer Zylinderabschnitt von 34 

36 unteter Zylinderabschnitt von 34 . 

37 Stangendichtung von 31 bei 36 

38 Stangendichtung von 31 bei 35 

39 Montageleiste an 34 

40 fitissiges Medium 

41 erste elektrische Leitung zwischen 24 und 34 

42 zweite elektrische Leitung zwischen 24 und 34 

43 Elektrbde bei 35 

44 Behalter-Innenflache von 36 
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aus einer langsbeweglichen (33) Stange (31) besteht, 
die den Griff (10) mit dem Schloss (20) bewegungsfest 
koppelt, 

dass der Mitnehmer ein mit der Stange (31) axialfester 
Kolben (32) ist, der bei der Stangenbewegung (33) sich 
in einem Zylinder (34) bewegt, 

und dass der Zylinder (34) das Medium (40) aufhimmt 
und elektrische Bauteile (43, 44) aufweist, welche im 
Zylinderinneren ein elektrisches Feld erzeugen. 
6. TUraufiengrifif nach Anspnich 5, dadurch gekenn- 
zeichnet, dass die Stange (31) den Zylinder (34) kol- 
benstangenartig durchsetzt. 



Hierzu 2 Seite(n) Zeichnungen 



. .Patentanspriiche 

L TiirauBengiiff (10) fur Fahrzeuge, der bei Betati- 
gung (13) iiber ein Verbindungsglied (31) auf ein 
Schloss (20) einwirkt, 

mit einer Crashsperre (30) fur das Verbindungsglied 
(31), die eihen niit dem Verbindungsglied mitbewegli- 
chen Mitnehmer (32) besitzt und nomialerweise un- 
wiiksamist^ 

wobei der Mitnehmer (32) in ^nem fltissigen Medium 
(40) angeordnet ist und sich bei Bewegung (33) des 
Verbindungsglieds . (31) in diesem Medium (40) be- 
wegt, 

und mit einem auf Tragheitskrafte (19) ansprechenden 
Crashsensor (25), der im Falle eines Crashes die Crash- 
sperre (30) wiiicsam setzt, . 

wodurch die Crashsperre (30) das Veri^indungsjglied 
(31) blockiert und eine durch den Crash im Betati- 
gungssinne (13) auf den Griff (10) wirkende Tragheits- 
kraft (19) nicht auf das Schloss (20) iibertragt, 
dadurch gekennzejchnet, 

dass die Viskositat des Mediums (40) sich in Abhan- 
gigkeit von einem ini Medium (40) wirkenden elektri- 
schen Feld verandert 

und dass der Crashsensor (25) das im Medium (40) 
heirschende elektrische Feld steuert 

2. Turaufiengriff nach Anspnich 1, dadurch gekenn- 
zeichnet, dass ein elektrischer Schalter (24) sich nor- 
malerweise in seiner Ausschaltstellung befindet und 
das Medium (40) frei von elektrischen Spannungen 
halt, 

wodurch das Medium (40) hochflussig ist und eine Be- 
wegung (33) des Mimehmers (32) im Medium (40) ge- 
.stattet, 

und dasfs im Crashfall der Crashsensor (25) den Schal-- 
ter (24) einschaltet und das Medium (40) so zahfltissig 
macht, 

dass eine Bewegung (33) des Mitnehmers (32) im Me- 
dium (40) im wesentlichen gesperrt ist. 

3. TiirauBengriff nach Anspruch 1 oder 2, dadurch ge- 
kennzeichnet, dass ein Behalter (34) das Medium (40) 
aufoimmt und an einem Trager (12) ortsfest montiert 
(29, 39) ist. 

4. TtirauBengriff nach Anspruch 3; dadurch gekerin- 
zeichnet, dass Wandteile (44) des Behalters (34) we- 
nigstens stellenweise Elektroden (43) tragen und/oder 
selbst Elektroden sind, an denen die elektrische Span- 
nung anlegbar (41, 42) ist.. 

5. TiirauBengriff nach einem der Anspriiche 1 bis 4, 
dadurch gekennzeichnet, dass das Verbinduhgsghed 
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